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as	 the	general	quantitative	 indicator	of	 the	consequences	of	noise	pollution	and	congestion.	 In	
recent	years	new	research	on	the	effects	of	noise	pollution	has	signified	a	turning	point.	Internet	
portals	 such	 as	 the	German	 Immobilienscout	24	made	 available	 new	data	 sources	 for	 possible	





















Lärmwirkungsforschung,	 (ii)	 soziologische	 Lärmwirkungsforschung	 (Siedlungsentwicklung),	





Immobilien	können	 ihren	 Standort	nicht	 verlagern.	 Sie	 können	nicht	 in	 „günstigere“	Regionen	
gebracht	werden.	Deshalb	sind	sie	allen	Wirkungen	des	Luftverkehrs	ungeschützt	ausgesetzt.	In	
ihnen	konzentrieren	sich	alle	guten	und	schlechten	Faktoren	eines	Standortes,	welche	die	Men‐
schen	wahrnehmen	und	 in	 ihre	Entscheidungskalküle	 einbeziehen.	Die	Werte	 von	 Immobilien	
können	insofern	als	das	Kondensat	aller	Effekte	betrachtet	werden,	die	auf	einen	Standort	ein‐
wirken.	D.h.	auch	die	medizinischen,	soziologischen	und	schadstoffbezogenen	Faktoren	wirken	
sich	 im	Wert	der	 immobilen	Güter	aus.	Dies	 ist	der	Grund,	warum	die	Erforschung	der	Bezie‐
hung	zwischen	Immobilienwerten	und	Fluglärm	einen	hohen	Stellenwert	besitzt.	
Die	 letzten	 Jahre	 brachten	 eine	 Zäsur	 in	 der	Erforschung	der	 Fluglärmwirkungen.	 Es	 sind	mit	










Welche	Erkenntnisse	 über	 die	Beziehungen	 zwischen	Fluglärm	und	 Immobilienwerten	 gibt	 es	
bereits?	Im	September	2004	wertete	der	interdisziplinäre	Arbeitskreis	für	Lärmwirkungsfragen	







tersuchten	Gebietes	 geprägt.3	Deshalb	hat	 es	 sich	durchgesetzt,	mit	Hilfe	der	Kennziffer	NSDI,	
dem	„Noise	Sensitivity	Depreciation	Index“,	die	Ergebnisse	zu	verallgemeinern.	Der	NSDI	misst	































etc.	 werden	 aus	 anderen	 Datenquellen	 hinzugefügt.	 Mit	 Hilfe	 von	 Regressionsanalysen	 kann	
dann	 der	Wertbeitrag	 jedes	 einzelnen	 Faktors	 ermittelt	 werden.	 Die	Methode	 hat	 sich	 in	 der	

































Ein	 einfaches,	 pragmatisches	 Verfahren	 ist	 das	 sog.	 Lageklassenkonzept,	 das	 vor	 allem	 in	 der	
Schweiz	Anwendung	findet.	Bei	diesem	Verfahren	werden	Immobilien	zunächst	in	Lageklassen	
eingeteilt.	 Anschließend	wird	 anhand	 eines	 hinreichend	 großen	 Samples	 von	 Immobilien	 der	
Wert,	einer	bestimmten	Lageklasse	anzugehören,	geschätzt.	Wenn	nun	eine	Region	von	Fluglärm	
(mehr	 oder	weniger)	 betroffen	wird,	 dann	 kann	 dies	 die	 Zuordnung	 der	 Immobilien	 zu	 einer	
Lageklasse	ändern.	Damit	ergeben	sich	dann	geänderte	Immobilienwerte.	Nachteil	 ist,	dass	die	







































mit	 niedrigeren	 Lärmwerten	 verfügbar	 sind.16	 Die	 deutschen	 Behörden,	 die	 früher	 Karten	 bis	
unter	30	dB	erstellten,	 liefern	 jetzt	 nun	nur	noch	Karten	mit	Werten	 ab	50	oder	55	dB.17	Der	
Grund	für	die	Einschränkung	sei,	dass	Lärmkarten	gerechnet	würden	und	bei	geringeren	Lärm‐
werten	zunehmend	größere	Fehler	enthielten.	In	einer	politisch	aufgeheizten	Situation	könnten	
falsche	Werte	zu	unnötigen	 Irritationen	 führen.18	Dieser	Grund	 ist	nachvollziehbar,	gleichwohl	
liegt	eine	unverständliche	Einschränkung	für	die	Forschung	vor.	
Von	der	Internetdomäne	Immobilienscout	24	wurden	im	November	2009	1.370	Angebote	gezo‐
gen.	 Davon	 sind	mehr	 als	 die	 Hälfte	 verkehrslärmbetroffen	 (Straße,	 Bahn).	 51	 Angebote	 sind	




(i)	 individuelle	 Immobilieneigenschaften	wie	 Größe,	 Balkon,	 Keller	 etc.,	 (ii)	 Infrastruktureigen‐
schaften,	 wie	 z.B.	 S‐Bahnanschluss,	 Autobahnauffahrt	 etc.,	 (iii)	 Umwelteigenschaften	 (Schulen,	
Gastronomie)	 und	 (iv)	Nachbarschaftseigenschaften	wie	 Bebauungsdichten	 etc.	 verwendet.	 In	















Im	 Ergebnis	 zeigt	 sich:	 Verkehrslärm	 ist	 in	 allen	 gerechneten	 Modellen	 signifikant	 wertmin‐
dernd	(hier	also	niedrigere	Monatsmieten).	Relativ	zu	Straßen‐	und	Schienenlärm	wird	Fluglärm	












len	 beträgt	 1,7%.	 Das	 bedeutet,	 dass	 es,	 wenn	 die	 Städte	 in	 Zukunft	mehr	 verkehrsberuhigte	
















Daten	 GmbH,	 die	 eine	 Sammlung	 von	 Originärdaten	 von	 Internetplattformen,	 Zeitungen	 und	
Zeitschriften	darstellen.	Der	Autor	bereinigt	Duplikate,	Angebote	mit	unklarer	Ortsangabe	und	
Ausreißer	 (Preis,	Größe;	 2%‐Quantil).	 Es	 verbleiben	 rund	23.000	Angebote.	 Für	diese	werden	
individuelle	 Immobilieneigenschaften,	 Umgebungsdaten,	 Infrastrukturdaten	 und	 Nachbar‐











rung.	 Die	 formale	 Genehmigung	 des	 Flughafenausbaus	 im	 Jahr	 2007,	 durch	 welche	 die	 lange	
diskutierte	zukünftige	Lärmzunahme	behördlich	abgesegnet	wurde,	führte	zu	kaum	messbaren	










Bahn	 praktisch	 keine	 Wertänderungsdifferenz.	 Währenddessen	 führte	 die	 tatsächliche	 Inbe‐
triebnahme	 der	 neuen	 Bahn	 2011	 zu	 einer	 Wertänderungsdifferenz	 von	 10,5%	 zulasten	 der	
Treatment‐Group.23	Da	die	beiden	Gruppen	eine	mittlere	relative	Lärmänderung	von	4	dB	ver‐
zeichneten,	sind	diese	10,5%	Wertänderungsdifferenz	der	Preis	für	die	relative	Mehrbelastung	











Die	Autoren	Mense	und	Kholodilin	des	Deutschen	 Instituts	 für	Wirtschaftsforschung	 (DIW)	 in	
Berlin	veröffentlichten	im	September	2012	eine	Studie	über	die	Auswirkungen	der	Flugrouten‐
planung	der	Deutschen	Flugsicherung	in	Berlin.	Die	Ausbauplanung	des	BER	hatte	zur	Notwen‐
digkeit	 geführt,	 neue	 Flugrouten	 festzulegen.	Diese	waren	 im	 September	 2010	 erstmals	 ange‐
kündigt	und	im	Juli	2011	beschlossen	worden.	Angesichts	der	Schnelligkeit,	mit	der	Internetpor‐





















von	 4,5	 km	 zum	 Zentrum	 einer	 Flugroute	 lagen.	 Diese	wurden	mit	 der	 Preisentwicklung	 von	
Immobilien	jenseits	des	4,5	km	Korridors	verglichen.	Es	wurden	drei	Immobilienkategorien	be‐
trachtet:	 (A)	 Immobilien,	 die	 nach	 der	 Ankündigung	 der	 Flugsicherung	 (Sept.	 2010)	 erstmals	
unter	 einer	 Flugroute	 lagen.	 (B)	 Immobilien,	 für	die	die	 Flugsicherung	bei	 ihrer	Revision	 (Juli	
2011)	 die	 Lage	 unter	 einer	 Flugroute	 bestätigte.	 (C)	 Immobilien,	 die	 nach	 der	 Revision	 (Juli	
2011)	nicht	mehr	unter	einer	Route	lagen.	
Welche	 Ergebnisse	 wurden	 erzielt?	 Die	 Autoren	 konnten	 einen	 hochsignifikanten	 Effekt	 der	
Flugrouten	auf	die	Werte	von	Immobilien	unter	den	Routen	nachweisen.	Eine	Flugroute	führt	zu	
einer	signifikanten	und	erheblichen	Wertminderung	der	darunter	liegenden	Gebäude.	
Es	 kommt	 zu	 asymmetrischen	Effekten,	 je	 nach	 Inhalt	 der	Ankündigung.	Betrifft	 die	Ankündi‐
gung	 eine	 neue	 Flugroute	 (A),	 kommt	 dies	 einer	 Hiobsnachricht	 gleich,	 die	 zu	 einer	 starken	
Wertminderung	der	betroffenen	Grundstücke	führt.	Beinhaltet	die	Ankündigung	die	Bestätigung	






Das	bedeutet	 z.B.,	 dass	 eine	 Immobilie,	 die	nur	1,5	 km	vom	Zentrum	einer	Flugroute	 entfernt	
war,	für	561	Euro/m2	billiger	angeboten	wurde	als	eine	Immobilie,	die	4,5	km	entfernt	war.	Für	






bei	der	Revision	 im	 Juli	2011	widerrufen	wurden,	gilt	 folgendes:	Zu	erwarten	war	ein	Anstieg	


























ner	Flugroute	ein	Nachteil.	Mit	 jedem	Kilometer	Nähe	 zum	Zentrum	einer	Flugroute	 sinkt	der	
Wert	einer	Immobilie	um	98	Euro/m2	Wohnfläche.	Auch	die	Nähe	zum	Flughafen	 ist	ein	wert‐









sion	 in	 Berlin	 über	 die	 Flugrouten	 öffentlichkeitswirksam	 ausgetragen	wurde.	 Die	 Flugrouten	






































Lärmuntergrenze	 Ab	55	dB	(A)	 Ab	55	dB	(A) 	













































































































































weisen,	 dass	 Fluglärm	 schon	 bei	 30	 dB	 Fluglärmbeitrag	 zum	 Umgebungslärm	 wertmindernd	
wirkt.	 Ein	 solcher	 Lärm	 liegt	 deutlich	 unter	 den	Werten	 der	 Lärmschutzverordnungen.	 Aber	
aufgrund	der	großen	Masse	der	Betroffenen	ist	die	Wirkung	gleichwohl	gesellschaftlich	relevant.	
Ein	weiteres	Problem	liegt	darin,	dass	bei	vielen	Untersuchungen	die	Gesamtwirkung	des	Flug‐
lärms	 nicht	 erfasst	 wird.	 Der	 NSDI	 als	 eingeführte	 Kennziffer	 verführt	 dazu,	 sich	mit	 der	 Er‐
kenntnis	zufrieden	zu	geben,	dass	eine	bestimmte	Zunahme	des	Lärms	eine	bestimmte	zusätzli‐
che	Wertminderung	 auslöst.	 Aber	 interessant	 ist	 auch	 die	 Frage,	 um	wie	 viel	 die	 Immobilien	
insgesamt	durch	Lärm	an	Wert	verloren	haben?	Einzelne	Autoren	versuchen	zaghafte	Schätzun‐
gen.	Eine	fundierte	Antwort	steht	aber	noch	aus.	Dabei	wäre	das	Volumen	des	Gesamtschadens	
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